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® Verfahren und System zur Erkennung fahrdynamischer Zustande eines Fahrzeugs 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ein System zur 
Erkennung eines fahrdynamischen Zustands eines Fahr- 
zeugs sowie einer Oberflachenbeschaffenheit der Fahr- 
bahn, auf der sich das Fahrzeug bewegt. Hierfur werden 
die Drucke der Reifen des Fahrzeugs erfaftt und ausge- 
wertet, so da& Aussagen uber aktuelle fahrdynamische 
Zustande sowie vorliegende Oberflachenbeschaffenhei- 
ten der Fahrbahn gemacht werden konnen. 
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Bcschrcibung 

Hintergrund der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung betrifit ein Verfahren und ein 
System zur Erkennung fahrdynamischer Zustande eines 
Fahrzeugs, wobei zur Erkennung kritischer fahrdynami- 
scher Zustande insbesondere Signale verwendet werden, die 
Anderungen der Reifendriicke von Reifen eines Fahrzeugs 
angcben. 

Stand derTcchnik 

Sogcnannte Fahrzeugstabilitatsregler werden bei Fahr- 
zeugen und insbesondere bei Personenkraftwagen verwen- 
det, um fahrdynamische Zustande des Fahrzeugs, die /.u kri- 
tischen Situationen (Schleudern, Uber- und Untersteuern, 
Blockieren der Rader, . . .) beim Fahrbetrieb des Fahrzeugs 
fuhren konnen, zu erkennen und einzelne Komponenten des 
Fahrzeugs, die den fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs 
beeinflussen konnen, so anzusteuem, daB ein kritischer fahr- 
dynamischer Zustand in einen unkritischen fahrdynami- 
schen Zustand geanderl, d. h. das Fahrzeug stabilisiert wird. 
Beispiele fur deraitige Fahrzeugstabilitatsregler sind Anti- 
bloc kiersysteme, elektronische Stabilitatsprogramme 
(ESP), Anti-Schlupfrcgelungcn, Einrichlungen zur Begrcn- 
zung des Motordrehmoments und der Motordrehzahl sowie 
Einrichtungen zur Dampfung des Fahrwerks. Um einen 
fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs zu erkennen, erfas- 
sen Fahrzeugstabilitatsregler mit Hilfe verschiedener Senso- 
ren Parameter des Fahrzeugs, die unmittelbar oder nach ei- 
ner Auswertung Aussagen iiber den fahrdynamischen Zu- 
stand des Fahrzeugs ennoglichen. Es werden beispielsweise 
die auf die einzelnen Rader wirkende Bremskraft, die Gas- 
pedalstellung bzw. die KraftstofTzufuhr zu dem Motor, die 
Motordrehzahl, das Motordrehmoment, die Drehzahl der 
einzelnen Rader, die Beschleunigung bzw. Verzogerung des 
Fahrzeugs in Fahrtrichtung und in Richtungen quer zu der- 
selben, die Beladung des Fahrzeugs usw. erfaBt. Erganzend 
konnen auch externe Parameter, die beispielsweise Aussa- 
gen uber die Wetterverhaltnisse (Temperatur, Regen, 
Schnee, . . .) oder den Abstand zu anderen Fahrzcugen er- 
moglichen, erfaBt werden, um zusammen mit den Fahrzeug- 
parametern kritische fahrdynamische Zustande des Fahr- 
zeugs besser zu erkennen und besser zu korrigieren. 1st ein 
kritischer fahrdynamischer Zustand erkannt worden, werden 
in Abhangigkeit der erf aB ten Parameter einzelne oder meh- 
rere Einrichtungen des Fahrzeugs, die den Fahrzustand des 
Fahrzeugs beeinflussen konnen, so angesteuert, daB der kri- 
tische fahrdynamische Zustand korrigiert bzw. das Fahrzeug 
stabilisiert wird, d. h., daB das Fahrzeug aus dem kritischen 
fahrdynamischen Zustand in einen unkritischen, stabilisier- 
ten fahrdynamischen Zustand gebracht wird. Zu den den 
Fahrzustand des Fahrzeugs beeinflussenden Einrichtungen 
zahlen unter anderem Einrichtungen zum Steuem der 
Bremskraft der einzelnen Rader, der Motordrehzahl, des 
Motordrehmoments und der KraftstofTzufuhr. 

Da Fahrzeugstabilitatsregler automatisch, d. h. ohne Mit- 
wirken des Fahr/euglenkers, in kritischen fahrdynamischen 
Zustanden die Fahrzeugsteuerung in erheblichem MaBe be- 
einflussen, muB die Beurteilung des aktuell vorliegenden 
fahrdynamischen Zustands auBerst sorgfaltig vorgenommen 
werden. Hierfiir ist es erfordcrlich, eine groBc Anzahl von 
Parametern oder besonders aussagekraftige Parameter, die 
eine Beschreibung des fahrdynamischen Zustands ermogli- 
chen, zu erfassen und auszuwerten. Normalerweise werden 
hierfiir viele unterschiedliche, zum Teil komplex aufgebaute 
Sensoren verwendet, die an unterschiedlichen Stellen in 
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dem Fahrzeug angebrachl sind. Des wcitcren werden zusiitz- 
liche Sensoren oder Einrichtungen verwendet, um den Be- 
trieb der Sensoren fur die FahrzeugslabilitaLsregler bzw. de- 
ren Bctrieb zu uberwachen. 

5 Demzufolge weisen herkommliche Fahrzeug stabilitals- 
regler sowie dieselben umfassende Fahrzeugstabililalssy- 
steme einen sehr komplexen Aufbau auf und erfordern eine 
aufwendige Steuerung, um einen fehlerfreien Belrieb zu ge- 
wahrleisten. AuBerdem wird der Einbau, die Warning und 

10 Rcparatur solcher FahrzcugstabilitatsreglerAsysteme auf- 
grund der hohen Anzahl verschiedener, an unterschiedlichen 
Stellen im Fahr/eug angebrachten Komponenten erschwert. 

Aufgabe der Erfindung 

15 

Um diese Problemc zu bewaltigen, ist es eine Aufgabe 
der vorliegenden Erfindung, ein Verfahren sowie ein System 
zur Verfiigung zu stellen, das fahrdynamische, insbesondere 
kritische fahrdynamische Zustande eines Fahrzeugs erkennt, 
20 wobei die Anzahl der erforderlichen Sensoren sowie die 
Komplexitat der Anordnung/Steuerung derselben reduziert 
wird. AuBerdem soil die Anzahl der fur die Erkennung eines 
fahrdynamischen Zustands erforderlichen, zu erfassenden 
Fahrzeugparameter verringert werden. 

25 

Kur/.beschreibung der Erfindung 

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch das Verfahren 
nach Anspruch 1 und das System nach Anspruch 15 gelost. 

30 Die Erfindung basiert auf dem Phanomen, daB sich in Ab- 
hangigkeit von fahrdynamischen Zustanden die Radlasten 
der einzelnen Rader andem, wodurch eine dynamische An- - 
derung der Radumfange, genauer der Umfange der Reifen 
der einzelnen Rader, bewirkt wird. Diese Reifen umfangsan- 

35 derungen fuhren zu einer Anderung des inneren Volumens ■ 
der Reifen und somit zu einer Anderung des Drucks in den 
einzelnen Reifen. Diese Druckanderungen der einzelnen 
Reifen werden erfaBt und erfindungsgemaB verglichen und 
ausgewertet, um Aussagen iiber einen fahrdynamischen Zu- 

40 stand des Fahrzeugs machen zu konnen und insbesondere 
einen kritischen fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs zu 
erkennen. 

Hierfiir wird bei dem erfindungsgernaBen Verfahren zur 
Erkennung fahrdynamischer Zustande eines Fahrzeugs fur 

45 wenigstens zwei Reifen des Fahrzeugs jeweils ein Referenz- 
druck zeitgleich erfaBt. Nachfolgend werden fur die wenig- 
stens zwei Reifen jeweils ein aktueller Druck zeitgleich er- 
faBt und jeweils mit dem entsprechenden Referenzdruck 
verglichen, um fur die wenigstens zwei Reifen jeweils eine 

50 Anderung des Drucks zu ermitteln. Danach werden die 
Druckanderungen der wenigstens zwei Reifen mileinander 
verglichen. Um eine Fahrzeugzustandsinformadon zu er- 
/eugen, die den fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs 
angibt, und die insbesondere Aussagen dariiber ermoglicht, 

55 ob der erkannte fahrdynamische Zustand ein kritischer fahr- 
dynamischer Zustand ist, werden die ermittelten Druckan- 
derungen der wenigstens zwei Reifen und das Ergcbnis des 
Vergleichs der Druckanderungen der einzelnen Reifen mil- 
einander ausgewertet. 

60 Die Referenzdrucke der wenigstens zwei Reifen konnen 
fur einen vorgegebenen fahrdynamischen Zustand und/oder 
auf einer Fahrbahn mit einer vorgegebenen Oberflachenbe- 
schafTenhcit erfaBt werden. 

Eine verbesserte Erkennung fahrdynamischer Zustande 

65 des Fahrzeugs kann erreicht werden, wenn das zeitgleiche 
Erfassen der aktuellen Driicke fur die wenigstens zwei Rei- 
fen konunuierlich, d, h. wahrend des gesamten Fahrbetriebs 
des Fahrzeugs, oder wiederholend zu vorbesummten Zeit- 
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punkten, deren zeitlicher Abstand vorzugsweise in Abhan- 
gigkeit anderer Fahrzeugparameter variiert wird, oder konti- 
nuierlich w ah rend eines vorbestimrnten Zei [interval Is, des- 
sen Lange vorzugsweise durch andere Fahrzeugparameter 
bestimmt wird, oder wiederholend zu vorbestimrnten Zeit- 5 
punkten fur ein vorbestim Kites Zeitintervall durchgefuhrt 
wird, wobei auch hier vorzugsweise andere Fahrzeugpara- 
meter berucksichligt werden. 

Um einen zeitlichen Verlauf der Druckanderungen eines 
einzelnen Reifens zu ermitteln, werden wenigstens zwci to 
zeitlich nacheinander aufgetretene Druckanderungen eines 
Reifens vcrglichen. 

In ahnlicher Weise kann ein zeitlicher Verlauf der Druck- 
anderungen der wenigstens zwei Reifen ermittelt werden, 
indem die Druckanderungen der wenigstens zwei Reifen fur 15 
wenigstens zwei zeitlich nacheinander aufgetretene Druck- 
anderungen miteinandcr verglichen werden. 

Ferner kann der zeitliche Verlauf der Druckanderungen 
eines Reifens fur wenigstens einen Reifen ausgewertet wer- 
den. 20 

Ebenso isteine Auswertung von wenigstens zwei Verglei- 
chen der zeitgleich aufgetretenen Druckanderungen der we- 
nigstens zwei Reifen fur zeitlich nacheinander liegende 
Zeitpunkte moglich, zu denen zeitgleich aufgetretene 
Druckanderungen erfaBt wurden. 25 

Ferner ist es y.u bevorzugen, daB der zeitliche Verlauf der 
Druckanderungen der wenigstens zwei Reifen fur wenig- 
stens zwei zeitlich nacheinander aufgetretene Druckande- 
rungen ausgewertet wird. 

Unter Verwendung einer oder mehrerer dieser Auswer- 30 
tungen der Druckanderungen ist es moglich, eine Fahrzu- 
standsinformation zu erzeugen, die den fahrdynamischen 
Zustand des Fahrzeugs besser wiedergibt. 

Des weiteren ist die Erzeugung einer Fahrbahninforma- 
tion vorgesehen, die die Oberflachenbeschaffenheit der 35 
Fahrbahn angibt, auf der sich das Fahrzeug bewegt. Erfin- 
dungsgemiiB wird die Fahrbahninformation erzeugt, indem 
der Vergleich des zeitlichen Verlaufs der Druckanderungen 
wenigstens eines der wenigstens zwei Reifen ausgewertet 
wird. 40 

Erganzcnd ist es moglich, die Fahrbahninformation zu er- 
zeugen, indem zusatzlich der Vergleich des zeitlichen Ver- 
laufs der Druckanderungen der wenigstens zwei Reifen mit- 
einandcr ausgewertet wird. 

Um in Abhangigkeit des erkannten fahrdynamischen Zu- 45 
stands des Fahrzeugs dasselbe zu stabilisieren, werden die 
Fahrzustandsinformation und/oderdie Fahrbahn informau' on 
verwendet, um Einrichtungen des Fahrzeugs zu steuern, die 
den fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs stabilisieren, 
wenn ein kritischer fahrdynamischer Zustand erkannt wor- 50 
den ist. 

AuBerdem konnen die Fahrzustandsinformation und/oder 
die Fahrbahninformation verwendet werden, um weitere 
Sensoren, die in dem Fahrzeug zum Erkennen von fahrdyna- 
mischen Parametern angebracht sind, zu steuem (kalibrie- 55 
ren, uberwachen, aklivieren, deaktivieren, . . .). 

Die Aufgabe der Erfindung wird auch durch ein System 
zur Erkennung fahrdynamischer Zustande eines Fahrzeugs 
gemaB Anspruch 15 gclost, wobei das erfindungsgemaBe 
System unter Verwendung des oben genannten erfindungs- 60 
gemaBcn Vcrfahrcns gemaB Anspruch 1 betrieben wird. 

Die Erfindung stellt ein System bereit, das Drucksenso- 
rcn, die zum Erfasscn des Drucks von wenigstens zwci Rei- 
fen des Fahrzeugs angeordnet sind, und eine Prozessorein- 
heit, die mit den Drucksensoren verbunden ist und Signale 65 
von den Drucksensoren erhalt und auswerteL, die jeweils die 
von dem enlsprechenden Sensor erfaBten Driicke angeben, 
umfaBt. wobei von der Prozessoreinheit erzeugte Fahrzu- 
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standssignale bereitgestellt werden, die basierend auf den 
Signalen der Drucksensoren einen fahrdynamischen Zu- 
stand des Fahr/eugs angeben. 

Femer kann das System wenigstens einen mit der Prozes- 
soreinheit verbundenen Fahrstabililatsregler aufweisen, der 
zum Stabilisieren des fahrdynamischen Zustands des Fahr- 
zeugs dient und hierfur die Fahrzustandssignale empfangt. 

Des weiteren kann eine Stcucrcinhcit, die zwischen der 
Prozessoreinheit und dem wenigstens einen Fahrstabilitats- 
regler verbunden ist, und wenigstens ein Fahrzustandssen- 
sor, der mit der Steuereinheit verbunden ist, verwendet wer- 
den. 

Vorzugsweise werden von der Steuereinheit Steuersignalc 
fur den wenigstens einen Fahrstabilitatsreglcr erzeugt, die 
auf den Fahrzustandssignale n und/oder Signalen von dem 
wenigstens einen Fahrzustands sensor basieren. 

Um Fahrzustandssignale zu erzeugen, die den fahrdyna- 
mischen Zustand des Fahrzeugs besser wiedergeben, ist die 
Prozessoreinheit mit dem wenigstens einen Fahrzustands- 
sensor verbunden, um Signale von dem wenigstens einen 
Fahrzustandssensor zur Erzeugung der Fahrzustandssignale 
zu erhalten. 

An hand der beigefugten Figuren werden im folgenden 
bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung beschrieben. 

Kur/beschreibung der Zeichnungen 

Fig. 1 zeigt eine Ausfuhrungsfomt des erfindungsgema- 
Ben Systems. 

Fig. 2 zeigt eine Ausfuhrungsform des erfindungsgema- 
Ben Systems in Verbindung mit bekannten Einrichtungen 
zum Erkennen und Stabilisieren von fahrdynamischen Zu- 
standen. 

Beschreibung bevorzugter Ausfuhrungsformen der Erfin- 
dung 

Wie in Fig. 1 gezeigt, umfaBt das Systems SYS zur Er- 
kennung fahrdynamischer Zustande eines Fahrzeugs Druck- 
sensoren PS1,..., PSn, die jeweils mit cinem Reifen 
Rl, . . ., Rn des Fahrzeugs (nicht gezeigt) verbunden sind. 
Hierbei kann es sinnvoll sein, fur jeden Reifen mehr als ei- 
nen Drucksensor zu verwenden, um fur jeden Reifen eine 
redundantc Drucksensoren anordnung bereitzustellen. Dies 
ist besonders dann zu bevorzugen, wenn Drucksensoren ver- 
wendet werden, die an den Felgen der Reifen angebracht 
sind und von den entsprechenden Reifen umschlossen wer- 
den, die an Innenseiten der Reifen angebracht sind, oder in 
die Reifen oder Ventile integriert sind. In diesen Fallen kann 
bei einem Defekt eines ersten Drucksensors der redundanten 
Drucksensorcnanordnung ein Austausch bzw. cine Dcmon- 
tage eines Reifens vermicden werden. 

Die Drucksensoren PS1, . . PSn sind zum bidirekliona- 
len Datenaustausch mit einer Prozessoreinheit CPU verbun- 
den. Die Verbindungen zwischen den Drucksensoren 
PS 1 , . . ., PSn mil der Prozessoreinheit CPU konnen in Form 
von Verbindungen zur tjbertragung elektrischer, optischer 
und/oder elektromagnetischer Signale ausgefuhrt sein. Des 
weiteren konnen die Verbindungen Einrichtungen umfassen, 
die als Schnittstelle zwischen den Drucksensoren PS 1 , . . 
PSn und der Prozessoreinheit CPU verwendet werden, die 
eine bei der Ubertragung von Daten erforderliche Datenver- 
arbcitung (Signalverarbcitung) durchftihren, und/oder 
selbsttatig und/oder unter Steuerung der Prozessoreinheit 
CPU die Datenubertragung gemaB einem Datenubertra- 
gungsprotokoll steuern. 

Die Prozessoreinheit CPU steuert und kontrolliert den 
Betrieb des Systems SYS zur Erkennung fahrdynamischer 
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Zustande des Fahrzeugs, wobci einzelne und/oder mehrere 
Steuer- und Kontrollfunktionen an einzelne Komponenten 
des Systems SYS zur Ausfuhrung durch dieselben iibertra- 
gcn werden konnen. 

Die Prozessoreinheit CPU ist mit einer Speichereinheii 
MEM1 uber eine bidireklionale Verbindung zum Dalenaus- 
tausch verbunden, wobei diese Verbindung vergleichbar rait 
der oben beschriebenen Verbindung zwischen den Druck- 
sensoren PS1, . . PSn und der Prozessoreinheit CPU ver- 
schiedene Ausfuhrungen haben kann. Die Speichereinheii 
MEM1 dient zur Speicherung von Daten, die von der Pro- 
zessoreinheit CPU ausgegeben werden, wobei die in der 
Speichereinheii MEM1 gespeicherten Daten bei der hier be- 
schriebenen Ausfuhrungsform der Erfindung von der Pro- 
zessoreinheit CPU ausgelesen werden. Altemativ oder zu- 
satzlich ist es moglich, die Daten der Speichereinheii 
MEM1 anderen daten verarbeitenden Einheiten (nicht ge- 
zcigt) zur Verfugung zu stellen. 

Ferner weist die Prozessoreinheit CPU eine bidirektionale 
Schnittstelle INT1 auf, um mit anderen Einrichtungcn des 
Fahrzeugs bidirektional Daten auszutauschen. Bei dem hier 
gezeigten Ausfiihrungsbei spiel der Erfindung ist die Prozes- 
soreinheit CPU uber die bidireklionale Schniuslelle INT1 
mit einer Steuercinheit CU verbunden, die wiederum mit 
Sensorsteuereinrichtungen SCI, . . SCn verbunden ist. In 
diesern Fall steuert die SleuereinheitCU in Antwort auf Da- 
ten von der Prozessoreinheit CPU die Sensorsteuereinrich- 
tungen SCI, . . SCn so, daB mit Hilfe von mit den Sensor- 
steuereinrichtungen SCI, . . ., SCn vcrbundenen Einrichtun- 
gen (nicht gezeigt) ein fahrdynamischer Zustand des Fahr- 
zeugs gesteuert/stabilisiert werden kann, falls dies notwen- 
dig ist. Alternativ oder zusatzlich ist es aber moglich, jede 
Hinrichtung des Fahrzeugs mit der Pro/.essoreinheit CPU 
zum Datenaustausch zu verbinden, die von der Prozesso- 
reinheit CPU empfangene Daten benotigt und/oder deren 
Betrieb/Lei stung mit Hilfe dieser Daten verbessert werden 
kann und/oder die zur Steuerung der Prozessoreinheit CPU 
vcrwendct werden. 

hn folgenden wird der Betrieb des Systems SYS zur Er- 
kennung fahrdynamischer Zustande anhand des in Fig. 1 ge- 
zeigten Ausfuhrungsbeispiels erlautert. Hierbei wird ange- 
nommen, daB das System SYS in einem Fahrzeug mit vier 
Radern verwendel wird, die jeweils cincn Reifen Rl, . . ., 
R4 mit jeweils einem zugcordnctcn Drucksensor PS1, . . ., 
PS4 aufweisen. Bei einer Verwendung des Systems SYS in 
einem Fahrzeug mit mehr oder weniger als vier Radern 
(z. B. Lastkraftwagen, Zweirader) und/oder mit mehr als ei- 
nem Reifen pro Rad (Zwillingsreifen) und/oder bei redun- 
danten Drucksensorenanordnungen fiir einen oder mehrere 
Reifen (siehe oben) sind entsprechend mehr Drucksensoren 
zu verwenden. 

Beim Start des Fahrzeugs oder in Abhangigkeit von vor- 
bestimmten Betriebsparametern (z. B. fahrdynamischen Zu- 
standen) des Fahrzeugs wird die Prozessoreinheit CPU mit- 
tels eines der Prozessoreinheit CPU zugefuhrten Signals 
(nichl gezeigt) aktiviert. 

Die Drucksensoren PS1, . . ., PS4 sind an den entsprc- 

chenden Reifen Rl . R4 so angeordnet, daB sie den je- 

weiligen akluellen Druck des enLsprechcndcn Reifens erfas- 
sen. Die Anordnungen der Drucksensoren an den Radern 
bzw. Reifen kann auf beliebige Weise erfolgen, solange ge- 
wahrleistet ist, daB die Drucksensoren PS1, . . ., PS4 den 
cntsprcchcndcn Rcifcndruck crfasscn. 

Vorzugsweise werden die Drucksensoren PS1, . . PS4 
untcr Steuerung der Prozessoreinheit CPU aktiviert. Alter- 
nativ ist es moglich, die Drucksensoren PS1 , . . PS4 unab- 
hangig von der Prozessoreinheit CPU beispielsweise beim 
Start des Fahrzeugs oder in Abhangigkeit von Betriebspara- 



metern des Fahrzeugs zu akuvieren, die sich von den Be- 
triebsparametern unterscheiden konnen, die zur Aktivierung 
der Prozessoreinheit CPU verwendel werden konnen. 
Nach einer event uell erforderlichen Kalibrierung, die von 

5 den Drucksensoren PS1, . . PS4 selbstandig oder unter 
Steuerung der Prozessoreinheit CPU vorgenommen werden 
kann, ubertragen die Drucksensoren PS 1, . . .. PS4 Daten an 
die Prozessoreinheit CPU, die den aktuellen Reifendruck 
der entsprcchenden Reifen Rl R4 wiedergeben. Diese 

10 Dateniibertragung von den Drucksensoren PS 1 , . . ., PS4 zu 
der Prozessoreinheit CPU wird Vorzugsweise von der Pro- 
zessoreinheit CPU gesteuert. Es ist aber auch moglich, daB 
die Drucksensoren PS 1 , . . ., PS4 nach einer Aktivierung der 
Prozessoreinheit CPU die Ubertragung der den Reifendruck 

15 angebenden Daten selbst steucm. 

Die Genauigkeil, mit der die Drucksensoren PS1, .... 
PS4 die entsprechenden Reifendrucke erfassen, wird in Ab- 
hangigkeit des jeweiligen Anwendungsfalls des Systems 
SYS durch die Prozessoreinheit CPU, und/oder die MeBauf- 

20 losung der Drucksensoren PS1, . . PS4 bestimmt. Des 
weiteren ist der zeitliche Ablauf der Druckerfassung einzel- 
ner der Drucksensoren PS1, . . PS4 sowie der zeitliche 
Ablauf der Druckerfassungen der einzelnen Drucksensoren 
PS1, . , ., PS4 im Verhaltnis zueinander in Abhangigkeit von 

25 der jeweiligen Anwendung des Systems SYS festzulegen. 
Die Steuerung dieser zeitlichen Ablaufe kann von der Pro- 
zessoreinheit CPU und/oder den Drucksensoren PS1, . . 
PS4 durchgefuhrt werden. 

Vorzugsweise werden die einzelnen Druckerfassungen 

30 der Drucksensoren PS1, . . ., PS4 synchronisiert, d. h. zeit- 
gleich, durchgefuhrt, um jeweils fiir einen MeBzeitpunkt die 
doit vorliegenden aktuellen Reifendrucke aller Reifen 
Rl, . . ., R4bereitzustellen. Inbestimmten Fallen kanneser- 
forderlich sein, die einzelnen Druckerfassungen der Druck- 

35 sensoren PS1, . . ., PS4 nichl synchronisiert, d. h. zu unter- 
schiedlichen Zeitpunkten oder in u n terse hiedlic hen Zeitin- 
tervallen, durchzufuhren. Vorzugsweise erfaBt jeder Druck- 
sensor PS1, . . ., PS4 den Druck des entsprcchenden Reifens 
kontinuierlich (bei analogen Drucksensoren) oder in mog- 

40 lichst kurzen Zeitabstanden (bei digitalen Drucksensoren). 
Auf diese Weise kann der Reifendruck der Reifen Rl, . . ., 
R4 wahrend des Betrieb s des Fahrzeugs "luckenlos" erfaBt 
werden. 

Falls cine derartigc luckenlosc Druckerfassung nicht er- 
45 forderlich und/oder aufgrund der anfallenden Datenmenge 
nicht durchfuhrbar ist, kann die Druckerfassung auch zu 
zeitlich groBer beabstandeten Zeitpunkten, wahrend vorbe- 
stimmter Zeitintervalle und/oder zu vorbestimmten Zeit- 
punkten wahrend vorbestimmter Zeitintervalle durchgefuhrt 
50 werden. 

Der zeitliche Ablauf der Druckerfassung miltcls der 
Drucksensoren PS1, . . ., PS4 kann anwendungsspezifisch 
beliebig gewahlt werden, solange gewahrleistet ist, daB die 
Drucksensoren PS 1 , . . ., PS4 die Reifendrucke zu den Zeit- 

55 punkten/Zcitinterval len erfassen, zu/in denen ein fahrdyna- 
mischer Zusland des Fahr/.eugs erkannl werden soli. 

Die Drucksensoren PS1, . . PS4 crzeugen Ausgangssi- 
gnale, die dem jeweils erfaBten Druck entsprechen. Diese 
Ausgangssignale der Drucksensoren PS1, . . ., PS4 werden 

60 an die Prozessoreinheit CPU ubertragen. Abhangig von den 
verwendeten Drucksensoren, der zwischen den Drucksenso- 
ren PS 1, . . ., PS4 und der Prozessoreinheit CPU verwende- 
ten Verbindung und/oder der verwendeten Prozessoreinheit 
CPU konnen diese den jeweiligen Reifendruck angebenden 

65 Signale analoge oder digitale Signale sein oder bei deren 
Ubertragung zu der Prozessoreinheit CPU von analogendi- 
gitalen Signalen zu digitalen/analogen Signalen umgewan- 
delt werden. 
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Die Prozessoreinheit CPU empfangt diese Signale der 
Drucksensoren PS1 PS4, urn, basierend auf einer Ana- 
lyse dieser Signale, einen fahrdynamischen Zustand des 
Fahrzeugs zu ermitteln/crkennen. 

In Abhangigkeit des jeweiligen fahrdynamischen Zu- 5 
stands des Fahrzeugs (Beschleunigung, Verzogerung, Kur- 
venfahrt, Fahrt auf einer unregelmaBigen Fahrbahnoberfla- 
che, . . .) andern sich die Reifenlasten der einzelnen Reifen 

Rl R4. Diese Lastanderungen fiir die einzelnen Reifen 

Rl, . . ., R4 bewirken eine Anderung der Reifenumfange. 10 
Das heiBt, daB sich bei einer Erhohung der Reifenlast der 
Reifenumfang des entsprechenden Reifens reduziert, wah- 
rend bei einer Verringerung der Reifenlast der Reifenum- 
fang des entsprechenden Reifens vergroBert wird. Diese 
Umfangsanderung bewirkt eine Anderung des \folumens 15 
des entsprechenden Reifens, wodurch sich der Druck in dem 
entsprechenden Reifen andert. 

Basierend auf diesen Zusammenhang zwischen fahrdyna- 
mischen Zustanden des Fahrzeugs und den Reifendriicken 
in den einzelnen Reifen Rl, . . ., R4 wird unter Verwendung 20 
der Prozessoreinheit CPU der fahrdynamische Zustand des 
Fahrzeugs crmittclt. 

Um einen fahrdynamischen Zustand, insbesondere einen 
kritischen fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs zu er- 
kennen, sind als Referenzwerte dienende Reifendriicke zu 25 
crfasscn. 

Besonders geeignet sind Referenzdrucke, die bei einem 
stabilen Fahrzustand des Fahrzeugs erfaBt werden. Hierfur 
wird der Reifendruck jedes einzelnen Reifens Rl, . . R4 
fiir einen vorbestimmten fahrdynamischen Zustand des 30 
Fahrzeugs und/oder auf einer Fahrbahn mit einer vorbe- 
stimmten Oberflache erfaBt. Vorzugsweise entspricht der 
vorbestimmte fahrdynamische Zustand des Fahr/eugs einer 
Geradeausfahrt mit konstanter Geschwindigkeit. Ferner 
wird hierbei eine Fahrbahn mit einer gleichmaBigen, ebenen 35 
Fahrbahnobernache bevor/.ugl. 

Es ist aber auch moglich, diese Referenzdrucke fiir jeden 
vorbestimmten fahrdynamischen Zustand des Fahrzeugs 
und/oder jede beliebige Fahrbahnoberflache zu erfassen, so- 
lange gewahrleistet ist, daB das Fahrzeug den vorbestimm- 40 
ten fahrdynamischen Zustand einuimmt und die Fahrbahn 
die vorbestimmte OberflachenbeschafTenheit aufweist. 

Liegen diese Referenzdrucke vor, konnen durch Verglei- 
che nachfolgend ermittelter Reifendriicke der Reifen 
Rl, . . R4 jeweils mit dem entsprechenden Referenzdruck 45 
Aussagen iiber die Anderung des Reifendrucks fur jeden 
Reifen Rl , . . R4 gemacht werden. Um einen fahrdynami- 
schen Zustand des Fahrzeugs umfassend zu erkennen, wer- 
den zeitgleich erfaBte Reifendruckandcrungen aller Reifen 
Rl, . . ., R4 miteinandcr vcrglichcn. 50 

Sinkt beispielsweise der Reifendruck der beiden Reifen 
einer Fahrzeugseite ab und crhoht sich der Reifendruck der 
beiden Reifen auf der anderen Fahrzeugseite, wird daraus 
geschlossen, daB der fahrdynamische Zustand des Fahr- 
zeugs einer Kurvenfahrt in Richtung der Fahrzeugseite mit 55 
erhohtem Reifendruck entspricht. Des weileren kann aus 
diesen Reifendruckandcrungen auf die GroBe der Querbe- 
schleunigung des Fahrzeugs geschlossen werden, da die die 
Reifendruckandcrungen bewirkende Reifenumfangsande- 
rung etwa 0,25 mm pro Grad entspricht. 60 

Nimmt der Reifendruck der Reifen an der Vorderachse zu 
und der Reifendruck der Reifen an der Hinterachse des 
Fahrzeugs ab, so liegt cin fahrdynarnischer Zustand des 
Fahrzeugs vor, der einer Verzogerung (Abbremsen) des 
Fahrzeugs entspricht. Umgekehrt liegt ein Beschleuni- 65 
gungszustand des Fahrzeugs vor, wenn der Reifendruck an 
den Vorderachsreifen ab- und an den Hinterachsreifen zu- 
nimmt. Die GroBe der Verzogerung bzw. der Beschleuni- 
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gung des Fahrzeugs kann aus diesen Druckanderungen er- 
mittelt werden, da die die Druckanderungen verursachende 
Reifenumfangsanderung etwa 1,3 mm pro 0,1 g enLspricht. 

Um nicht nur einen fahrdynamischen Zustand des Fahr- 
zeugs zu einem Zeitpunkt zu erkennen, sondcrn Aussagen 
iiber eine zeilliche Anderung des fahrdynamischen Zuslands 
des Fahrzeugs machen zu konnen, wird ein Vergleich von 
zeitgleich aufgetretenen Druckanderungen der Reifen 
Rl, . . R4 mit wenigstens einem Vergleich fur nachfol- 
gende zeitgleich aufgetretene Druckanderungen der Reifen 
Rl, . . ., R4 verglichen. Auf diese Weise kann die Abfolge 
nacheinandcr aufgetretener fahrdynarnischer Zustande des 
Fahr/eugs ermittelt werden, wodurch nicht nur Aussagen 
iiber erwunschte/unerwunschte Anderungen der fahrdyna- 
mischen Zustande des Fahrzeugs, sondem auch prazisere 
Aussagen iiber den jeweils aktuellen vorliegenden fahrdyna- 
mischen Zustand gemacht werden konnen. 

Neben der Erkennung fahrdynarnischer Zustande des 
Fahrzeugs ermoglicht das System SYS auch die Erkennung 
einer OberflachenbeschafTenheit der Fahrbahn, auf der sich 
das Fahrzeug bewegt. 

Hierfur werden nicht die Reifendruckandcrungen der ein- 
zelnen Reifen Rl, . . ., R4 miteinander verglichen, sondem 
nacheinander erfaBte Reifendruckandcrungen eines Reifens 
Rl, . . ., R4, wobei wenigstens zwei zeitlich nacheinander 
erfaBte Reifendruckandcrungen eines Reifens verglichen 
werden. 

Andert sich beispielsweise der Reifendruck eines oder 
mehrerer Reifen sehr hochfrequent, wird auf eine wellige 
Fahrbahnoberflache geschlossen. Die ermittelte Frequenz 
der Reifendruckanderung ist ein MaB fiir die Welligkeit der 
Oberflachenbeschaffenheit, die aus der ermittellen Frequenz 
berechnet werden kann. Treten derartige hochfrequente Rei- 
fendruckandcrungen nur auf einer Fahrzeugseite auf, wah- 
rend die Reifendruckanderungen auf der anderen Fahrzeug- 
seite keine hochfrequenten Anderungen aufweisen, wird 
daraus geschlossen, daB sich das Fahrzeug auf einer Seite 
iiber eine Fahrbahn mit welliger Oberflachenbeschaffenheit 
bewegt, wahrend sich die andere Fahrzeugseite iiber eine 
Fahrbahn mit ebener Oberflachenbeschaffenheit bewegt. 

Treten hochfrequente Reifendruckanderungen nur bei ei- 
nem Reifen auf, so wird beispielsweise darauf geschlossen, 
daB der StoBdampfer fur diesen Reifen defekt ist. 

Sind von der Prozessoreinheit CPU die oben beschriebe- 
nen Vergleiche zur Erkennung eines fahrdynamischen Zu- 
stands des Fahrzeugs und/oder einer Fahrbahnoberflachen- 
beschafTenheit durchgefuhrt worden, werden von der Pro- 
zessoreinheit CPU Signale an die Steuereinheil CU ausge- 
geben. In Antwort auf diese Signale steuert die Steuereinheil 
CU die Sensorsteuereinrichtungen SC 1 , . . ., SCn so an, daB 
diese ihnen zugeordnete Komponenten/Einrichtungen des 
Fahrzeugs, die zum Slabilisieren und/oder Steuern eines 
fahrdynamischen Zuslands des Fahrzeugs verwendet wer- 
den, so an, daB der fahrdynamische Zustand des Fahrzeugs 
stabilisiert bzw. cntsprechend gesteuert wird, falls der aktu- 
ell vorliegende fahrdynamische Zustand des Fahrzeugs ein 
kritischer oder unerwunschter Fahrzustand ist. 

Die Komponenten/Einrichtungen des Fahrzeugs zum Sia- 
bilisieren/Steuem des Fahr/.ustands des Fahrzeugs umfasscn 
Komponenten/Einrichtungen zur Steuerung der Bremsen, 
der Kraftstorfzufuhr, der Molordrehzahl, des Moiordrehmo- 
ments usw. 

Wie in Fig. 1 dargestcllt. isl die Prozessorci nhcit ( :PU mit 
einer Speichereinheit MEM1 verbunden. Anstelle der hier 
gezeigten externen Speichereinheit MEM1 kann auch eine 
in die Prozessoreinheit CPU inlegrierte Speichereinheit ver- 
wendet werden. In der Speichereinheit MEM1 werden Da- 
ten gespeichert, auf die von der Prozessoreinheit CPU zuge- 
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griffen wird oder von derselben an die Speichereinheit 
MBM1 ubcrtragen werden. 

Vorzugsweise ist die Prozessoreinheit CPU als program- 
mierbare Prozessorcinheit (z. B. Mikroprozessor, Rechner- 
system) ausgefuhrt. Die Daten, die zur Programmierung der 5 
Prozessoreinheit CPU sowie zur Steuerung des gesamten 
Systems SYS von der Prozessoreioheit (TU verwendet wer- 
den, konnen beispielsweise in einem ROM-Speicher der 
Prozessoreinheit CPU gespeichert werden. Es ist jedoch 
vorteilhaft, diese Daten in der Speichereinheit MEM1 zu 10 
speichern, da auf diese Weise die Programrnier- und Steuer- 
daten auf einfache Weise verandert werden konnen, bei- 
spielsweise durch einen Auslausch der Speichereinheit 
MEM1 oder eine Veranderung der Daten in der Speicherein- 
heit MEM1 mittels eines extemcn ProgrammiergeraLs. So- 15 
rnit kann ein Typ der Prozessoreinheit CPU fur verschiedene 
Anwendungen verwendet werden, wobei die Programmier- 
und Steuerdaten fur die Prozessoreinheit CPU anwendungs- 
spezifisch anzupassen sind. 

Des weiteren werden in der Speichereinheit MEM 1 Daten 20 
der Prozessoreinheit CPU gespeichert, die dieselbe in Ant- 
wort auf erhaltene Drucksignale der Drucksensoren 
PS1, . . ., PS4 erzeugt hat. Derartige Daten umfassen Refe- 
renzreifendruck- und Reifendrucksanderungsdaten. Auf 
diese Daten in der Speichereinheit MEM1 kann die Prozes- 25 
soreinheit CPU wahrend des Betriebs des Systems SYS zu- 
greifen, um fahrdynamische Zustande des Fahrzeugs erken- 
nen zu konnen. AuBerdem konnen die Daten in der Spei- 
chereinheit MEM1 von der Prozessoreinheit CPU verwen- 
det werden, um durch einen Vergleich dieser Daten mit Da- 30 
ten aktueli vorliegender Reifendriicke die Erkennung fahr- 
dynamischer Zustande des Fahrzeugs besser durchfuhren zu 
konnen. Hierbei ist es mogiich, die von der Prozessoreinheit 
CPU erzeugten Daten in ihrer urspriinglichen Form in der 
Speichereinheit MEM 1 zu speichern oder die von der Pro- 35 
zessoreinheit CPU erzeugte Daten zum Aufbau einer Nach- 
schlagetabelle, eines neuronalen Netzes oder eines Parame- 
tcrsatzes fur Fuzzy-Logic- Algorithmen zu verwenden. 

Ferner kann die Speichereinheit MEM1 Daten enthalten, 
die von der Prozessoreinheit CPU mit erhaltenen Reifen- 40 
druckwerten verg lichen werden, um bestimmtc fahrdynami- 
sche Zustande des Fahrzeugs schneller zu erkennen. Diese 
Grenzwerte konnen beispielsweise besonders kritische fahr- 
dynamische Zustande des Fahrzeugs definieren, die beson- 
ders schnell korrigiert werden mlissen, um das Fahrzeug in 45 
einen kontrollierbaren, gcwunschlcn fahrdynamischen Zu- 
sland zu bringen. Die Vorgabe entsprechender Grenzwerte 
in Form von in der Speichereinheit MEM1 gespeicherten 
Daten reduziert bei derartigen fahrdynamischen Zustanden 
des Fahrzeugs den Rechenaufwand der Prozessoreinheit 50 
CPU. 

Wahrend in Fig. 1 eine Ausfuhrungsfonn des Systems 
SYS zur Erkennung fahrdynamischer Zustande eines Fahr- 
zeugs gezeigt ist, bei der das Systems SYS als alleiniges Sy- 
stem zur Erkennung fahrdynamischer Zustande in dem 55 
Fahrzeug angebracht ist, zeigl Fig. 2 eine Ausfuhrungsfonn 
des Systems SYS, die mit andcrcn (bekannten) Fahrzcugsla- 
bilitalsreglern verwendet wird. 

Bei dieser Ausfuhrungsfonn ist die Steuereinheit CU rnit 
Fahrzeugstabililatssensoren SI,..., Sn vcrbunden. Die 60 
Fahrzeugstabililatssensoren SI, . , Sn erfasscn Bclriebspa- 
rameter des Fahrzeugs, wic z. B. die Bremstatigkcit, die 
Gaspcdalstcllung, die Motordrehzahl, das Motordrchmo- 
menl, Beschlcunigungen und/oder Vcrzogerungen des Fahr- 
zeugs in Fahrtrichtung und in Richtungen quer zu der Fahrt- 65 
richlung, die Raddrehzahl, die Beladung des Fahrzeugs und 
den Bctrieb zusatzlichcr Einrichtungen des Fahrzeugs (z. B. 
Autotclefon, Autoradio). Des weiteren konnen Fahrzcugsta- 
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bilitatssensoren verwendet werden, die Umgebungsparame- 
ler (Tcmperatur, Wctterverhaltnisse, . . .), aber auch fahrer- 
spezifische Parameter (Atemfrequenz, Herzfrequenz, Au- 
genbewegungen, Korpertemperatur, Hautfeuchtigkcit, . . .) 
erfassen. 

Die Fahrzeugstabililatssensoren SI, . . Sn sind Kompo- 
nenten bekanntcr Fahrzeugstabilitatsregler, wie z. B. ESP, 
ABS, ASR, MSR und Einrichtungen zur Fahrwerksdamp- 
fung. Derartige bekannte Fahrzeugstabilitatsregler umfas- 
sen normalerweise eine Prozcssor/Steuereinheit, die Daten 
der entsprechenden Fahrzeugstabililatssensoren erfassen 
und answerten, um entsprechende Fahrzeugstabilitatsregler- 
einrichlungen zum Stabilisieren und/oder Steuern des fahr- 
dynamischen Zustands des Fahrzeugs zu steuern . Bei dem 
hier gezeigten Ausfuhrungsbeispiel sind die erforderlichen 
Prozessor-/Steuereinheiten derartiger bekannter Fahrzeug- 
stabilitatsregler in die Prozessoreinheit CPU und/oder Steu- 
ereinheit CU integriert. Diese Integration reduziert die erfor- 
derliche Anzahl notwendiger Komponenten zur Erkennung 
fahrdynamischer Zustande des Fahrzeugs, wobei es - bei- 
spielsweise bei einem nachtraglichen Einbau des Systems 
SYS - auch mogiich ist, bekannte und/oder bereits in dem 
Fahrzeug vorhandene Prozessor-/Steuereinheiten gemein- 
sam mit dem System SYS und insbesondere gemeinsam mit 
der Prozessoreinheit CPU zu verwenden, wobei hier zusatz- 
liche Verbindungen (beispielsweise CAN-Bus zur Dalen- 
ubertragung) zwischen den verschiedenen Einheiten erfor- 
derlich sind. Die FahrzeugstabilitaLsreglereinrichtungen 
umfassen, wie bei der Ausfuhrungsfonn von Fig. 1 darge- 
stellt, Einrichtungen zur Steuerung der Bremsen, der Kraft- 
stoffzufuhr, der Motordrehzahl, des Motordrehmoments 
usw. 

Die Steuereinheit CU ist mit einer weiteren Speicherein- 
heit MEM2 verbunden, die vorzugsweise auch mit der Pro- 
zessoreinheit CPU verbunden ist. Femer ist die Steuerein- 
heit CU mit der Speichereinheit MEM1 verbunden, um auf 
von der Prozessoreinheit CPU zugefuhrte Daten zuzugrei- 
fen. Vcrgleichbar mit der Speichereinrichtung MEM1 enl- 
halt die Speichereinrichtung MEM2 Daten zur Steuerung 
der Steuereinheit CI J und/oder der Prozessoreinheit (HPU 
sowie von der Steuereinheit CU und/oder von der Prozesso- 
reinheit CPU zugefuhrte Daten. Alternativ konnen die Spei- 
chereinheiten MEM1 und MEM2 in einer Speichereinheit 
integriert werden, um die Anzahl verwendeter Komponen- 
ten zu reduzieren. 

Die Speichereinheit MEM2 enlhall ebcnfalls als Grenz- 
werte dienende Daten, wobei in Abhangigkeil der Anwen- 
dung auf Daten in den Speichereinheiten MEM1 und 
MEM2 von der Prozessoreinheit CPU und/oder der Steuer- 
einheit CU zugegriffen werden kann. 

Paientanspriiche 

1. Verfahren zur Erkennung fahrdynamischer Zu- 
stande eines Fahrzeugs, mit folgenden Schritten: 

- zeitgleiches Erfassen jeweils eines Referenz- 
drucks fur wenigslens zwei Reifen des Fahrzeugs, 

- zeitgleiches Erfassen jeweils eines aktuellcn 
Drucks fiir joden der wenigslens zwei Reifen, 

- Verg lei chen des Referenzdrucks der wenigstens 
zwei Rei fens jeweils mil dem entsprechenden ak- 
tuellcn erfaBten Druck, um fur jeden der wenig- 
stens zwei Reifen cine Andcrung des Drucks zu 
crrniltcln, 

- Vcrglcichcn der Druckanderungen der wenig- 
stens zwei Reifen, und 

Auswcrten der crmittellcn Druckanderungen 
der wenigstens zwei Reifen und des Vcrgleichs 
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dcrselben, um eine Fahrzustandsinformauon zu 
erzeugen, die den fahrdynainischen Zustand des 
Fahrzeugs angibt. 

2. Vcrfahrcn nach Anspnich 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB 5 

- die Referenzdriicke der wenigstens zwei Reifen 
fur einen vorgegebeaen fahrdynainischen Zustand 
des Fahrzeugs und/oder auf einer Fahrbahn mil 
vorgegebener Oberflachenbeschaffenhcil erfaBt 
werden. io 

3. Vcrfahrcn nach Anspruch 1 odcr 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das zeitgleiche Erfassen des aktuellen 
Drucks fur die wenigslens zwei Reifen 

kontinuierlich, oder 

- zu vorbestirnmten Zcitpunkten wiederholend, 15 
oder 

- fur ein vorbestimmtes Zeitintervall kontinuier- 
lich, oder 

- wiederholend zu vorbestirnmten Zcitpunkten 
fur ein vorbestimmtes Zeitintervall durchgefuhrt 20 
wird. 

4. Vcrfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die vorbestirnmten Zeitpunkte und/oder Zeit- 
intervalle in Abhangigkeit von fahrdynamischen Zu- 
standen des Fahrzeugs variiert werden. 25 

5. Verfahren nach Anspruch 3 odcr 4, gekennzeichnet 
durch 

- Vergleichen von wenigstens zwei zeitlich nach- 
cinandcr aufgetrctcnen Druckanderungen wenig- 
stens eines der wenigstens zwei Reifen, um einen 30 
zcitlichen Verlauf der Druckanderungen des Rei- 
fens zu ermittcln. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 5, ge- 
kennzcichnet durch 

- Vergleichen der Druckanderungen der wenig- 35 
stens zwei Reifen fiir wenigstens zwei zeitlich 
nacheinander aufgetretenc Druckanderungen, um 
einen zeitlichen Verlauf der Druckanderungen der 
wenigstens zwei Reifen zu errnitleln. 

7. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6, gekenn/eichnet 40 
durch 

- Auswerten des zeitlichen Vcrlaufs der Druck- 
anderungen fiir wenigslens einen der wenigstens 
zwei Reifen. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 7, ge- 45 
kennzeichncl durch 

- Auswerten von wenigstens zwei Vergleichen 
der zeitlich aufgetretenen Druckanderungen der 
wenigstens zwei Reifen fiir zeitlich nacheinander 
liegende Zeitpunkte, zu denen zeitgleich aufgetre- 50 
tcne Druckanderungen erfaBt wurden. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 8, ge- 
kennzeichnet durch 

Auswerten des zeitlichen Veriaufs der Druck- 
anderungen der wenigstens zwei Reifen. 55 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 7 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Fahrzustandsin formation basierend auf we- 
nigstens einer der Auswertungen gemaB den An- 
spriiche n 7, 8 und 9 erzeugt wird. 60 

1 1 . Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 10, ge- 
kennzeichnet durch 

- Auswerten des Vcrglcichs des zeitlichen Vcr- 
laufs der Druckanderungen fiir wenigstens einen 
der wenigstens zwei Reifen, um eine Fahrbahnin- 65 
formation zu erzeugen, die die Oberflachenbe- 
schaffenheit der Fahrbahn angibt. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, gekennzeichnet 
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durch 

- Auswerten des Vergleichs des zeitlichen Ver- 
iaufs der Druckanderungen der wenigslens zwei 
Reifen, um die Fahrbahninformalion zu erzeugen. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Fahrzustandsinformauon und/oder die 
Fahrbahnin formation zum Steuern von Einrich- 
tungen des Fahrzeugs verwendet wird, die den 
Fahrzustand des Falirzeugs slabilisieren und/oder 
steuern. 

14. Vcrfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

weitere Scnsoren zum Erkennen von fahrdyna- 
mischen Zustanden des Fahrzeugs untcr Verwen- 
dung der Fahrzustandsinformauon und/oder der 
Fahrbahnin formation gesteuert werden. 

15. System zur Brkcnnung fahrdynamischer Zustiinde 
eines Fahrzeugs unter Verwcndung des Verfahrens 
nach Anspruch 1, umfassend: 

- Drucksensoren (PS1, . . .,PSn),diejeweils zum 
Erfassen von Reifendriicken von wenigstens zwei 
Reifen (Rl,. . RN) des Fahrzeugs angeordnel 
sind, und 

- eine Prozessoreinheit (CPU), die mit den 
Drucksensoren (PS1, . . PSn) verbunden ist und 
Signale von den Drucksensoren (PS1, . . ., PSn) 
erhiilt und auswerlet, die jeweils die von dem ent- 
sprechenden Drucksensor crfaBtcn Driicke ange- 
ben, dadurch gekennzeichnet, daB 

von der Prozessoreinheit (CPU) erzcugte Fahr- 
zustandssignalc basierend auf den Signalen der 
Drucksensoren (PS1, . . PSn) einen fahrdynami- 
schen Zustand des Fahrzeugs angeben. 

16. System nach Anspruch 15, gekennzeichnet durch 

- von der Prozessoreinheit (CPU) erzcugte Fahr- 
bahnsignale, die basierend auf den Signalen der 
Drucksensoren (PS1, . . PSn) eine Oberfliichen- 
beschaffenheit der Fahrbahn angeben, auf dersich 
das Fahrzeug bewegt. 

17. System nach Anspruch 15 oder 16, gekennzeichnet 
durch 

- wenigstens einen mit der Prozessoreinheit 
(CPU) verbundenen Fahrstabilitatsrcgler 
(SCI, . . ., SCn) zum Stabilisieren/Kontrollieren 
des fahrdynainischen Zuslands des Fahrzeugs ba- 
sierend auf den von der Prozessoreinheit (CPU) 
erzeugten Signale. 

18. System nach einem der Anspriiche 15 bis 17, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

eine Steuereinhcit (CU) zwischen der Prozesso- 
reinheit (CPU) und dem wenigstens einen Fahr- 

stabilitaLsregler (SCI , SCn) verbunden isL, 

und 

-wenigstens ein Fahrzustandssensor (SI,..., 
Sn) milder Sleuereinheil (CU) verbunden ist. 

19. System nach cincm der Anspriiche 15 bis 18, ge- 
kennzeichnet durch 

- von der Steuereinhcit (CU) erzcugte Signale fiir 
den wenigstens einen Fahrstabilitatsrcgler 
(SCI, . . ., SCn), die auf den Fahrzustandssignalen 
und/oder Signalen von dem wenigstens einen 
Fahrzustandssensor (S 1 , . . Sn) basicrcn. 

20. System nach cincm der Anspriiche 15 bis 19, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

- die Prozessoreinheit (CPU) mil dem wenig- 
stens einen Fahrzustandssensor (SI, . . ., Sn) ver- 
bunden ist, um Signale von demsclben zur Erzcu- 
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gung der Fahrzustandssignale und/oder der Fahr- 
bahnsignale zu erhalten. 

Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 
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